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Scale en una muestra espafiola. Diferencias por edad y sexo

Resumen: El presente estudio examind los eventos de la conduccion que
generan ira en una muestra compuesta por 528 conductores espafioles,
utilizando la versién reducida de 14 items del Driving Anger Scale
(Deffenbacher, Oetting, & Lynch, 1994). Los analisis factoriales explorato-
rio y confirmatorio mostraron que la escala ajust6 satisfactoriamente en
tres factores, siendo etiquetados como Avance Impedido por Otros (a0 =
.77), Conduccién Temeraria (0 = .66) y Hostilidad Directa (o0 = .87), que
pueden ser sumados para obtener una puntuacién global (o = .84). Los
andlisis postetiores demostraron que la edad y el sexo no tienen efecto de
interaccion significativo en la ira, ni el sexo considerindolo por separado.
Sin embargo, si que se observé un efecto significativo de la edad, de modo
que los conductores jévenes informan de un mayor grado de ira que los
mayores, globalmente (72 = .04), ante el avance impedido por otros (77 =
.03), ante la conduccién temeraria (77 = .02) y ante la hostilidad directa (77
=.04).

Palabras clave: Ira en la conduccién; Ira rasgo; Adaptacion psicométrica;
Diferencias individuales

Title: Psychometric adaptation of the reduced version of Driving Anger
Scale in a Spanish sample. Differences by age and gender.

Abstract: The present study examined the events that provoke driving
anger in a sample of Spanish drivers. With this aim, the 14-item short
version of the Driving Anger Scale (Deffenbacheret al., 1994) was applied
to a sample of 528 drivers. Exploratory and confirmatory factor analysis
showed a good fit of three factors, which were called Impeded Progress
by Others (a0 = .77), Reckless Driving (o = .66) and Direct Hostility (@ =
.87). These factors can be summed to obtain a global score (o0 = .84).
Additional analyses showed that there was not significant interaction
effect between age and gender in anger neither significant effect by gen-
der. However, younger drivers scored higher than older in all the factors:
Impeded Progress by Others (77 = .03), Reckless Driving (77 = .02), Direct
Hostility (77 = .04) and Global Score (77 = .04).

Key words: Driving anger; Trait anger; Psychometrical adaptation; Indi-
vidual differences

Introduccion

Ta ira es una de las emociones mas estudiadas dentro del
ambito de la conduccién, debido a que su experiencia es
relativamente comun entre los conductotes. Se ha asociado
con la emisién de conductas de riesgo y agresivas en este
contexto (Deffenbacher, Lynch, Deffenbacher, & Oetting,
2001; Deffenbacher, Lynch, Filetti, Dahlen, & Oetting,
2003; Deffenbacher, Lynch, Oetting, & Yingling, 2001;
Deffenbacher, White, & Lynch, 2004) y con la violacién de
las normas del trafico (Underwood, Chapman, Wright, &
Crundall, 1999). Igualmente, se ha evidenciado su repercu-
sién negativa en ciertas funciones cognitivas tales como la
atencion, la percepcién y el procesamiento de la informacion
(Deffenbacher, Deffenbacher, Lynch, & Richards, 2003),
indispensables para el correcto manejo de un vehiculo a mo-
tor. De la misma manera, se han llevado a cabo estudios de
simulacién que evidencian el vinculo de esta emocién con la
pérdida de control del vehiculo, la disminucién del nivel de
concentracién y la accidentalidad (Deffenbacher, Lynchet
al., 2003; Deffenbacher, Lynch, Oecttinget al., 2001). Por
tanto, la experiencia de ira en la conduccién no sélo incre-
menta el nivel de estrés y las interacciones sociales negativas,
sino que ademas aumenta la probabilidad de sufrir acciden-
tes.

La ira en la conduccion ha sido estudiada como rasgo de
la personalidad (Deffenbacheret al., 1994). La denominacién
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de rasgo implica la asuncién de dos caracteristicas funda-
mentales: la dimensionalidad y la estabilidad en el tiempo, lo
cual implica que todo conductor es agresivo en mayor o
menor medida, y de forma relativamente estable en el tiem-
po. Por otro lado, se ha conceptualizado como un rasgo
caracteristico y especifico del dmbito de la conduccién. A
pesar de que en diferentes estudios se han hallado correla-
ciones positivas con el rasgo de ira general, los bajos coefi-
cientes obtenidos han llevado a consideratlo como un rasgo
especifico propio, relacionado con el rasgo de ira general
pero diferente (Deffenbacher, Deffenbacheret al., 2003;
Deffenbacher, Filetti, Richards, Lynch, & Oetting, 2003;
Deffenbacher, Lynch, Oetting, &  Swaim, 2002;
Deffenbacheret al., 2004; Esiyok, Yasak, & Korkusuz, 2007).
A esta misma conclusién de la diferenciaciéon de constructo
entre ambos rasgos se llegb en un estudio mas sofisticado a
nivel metodolégico, en el cual se verificd, por medio de mo-
delos de ecuaciones estructurales, que las medidas de ira
general y de ira en la conduccién ajustaban éptimamente en
dos variables latentes, que fueron etiquetadas como ira gene-
ral e ira en la conduccioén (van Rooy, Rotton & Burns, 2000).
Asi, mientras que la ira general se conceptualiza como una
predisposicién a experimentar ira con mas intensidad y fre-
cuencia en todas las situaciones ante afrentas, insultos y frus-
traciones (Spielberger, Krasner, & Solomon, 1988), la ira en
la conduccién se referirfa exclusivamente a la tendencia a
vivenciar esta emocioén en el ambito concreto de la conduc-
cion.

De esta manera, una vez justificada la existencia de un
constructo especifico referido a la ira en la conduccién, se
hace evidente la necesidad de contar con instrumentos de
medida fiables y validos que permitan su valoracién. Para
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ello es indispensable identificar las situaciones que la provo-
can, lo cual constituird la base factorial de los instrumentos.
Uno de los cuestionarios que han surgido desde este marco
tedrico es el Driving Anger Scale (DAS) (Deffenbacheret al.,
1994), que consta de dos versiones: una larga, compuesta
por 33 items, y otra breve, formada por 14 items, extraidos
de la forma larga. En el citado estudio se observé que ambas
versiones correlacionaban fuertemente (r = .95).

La forma larga del cuestionario ha sido utilizada para
medir la ira en conductores de Estados Unidos
(Deffenbacheret al., 1994), Reino Unido (Lajunen, Parker, &
Stradling, 1998), Nueva Zelanda (Sullman, 20006), Espafia
(Goémez-Fraguela & Gonzalez-Iglesias, 2010; Sullman, Gras,
Cunill, Planes, & Font-Mayolas, 2007) y Francia (Villieux &
Delhomme, 2007), hallindose diferentes estructuras factoria-
les en los respectivos estudios empiticos realizados. En el
estudio original desarrollado en Estados Unidos, se obtuvo
una estructura de seis factores, representativos de seis situa-
ciones que pueden elicitar la ira, y que fueron etiquetados
como Conduccién Lenta, Avance Impedido por Otros, Pre-
sencia Policial, Conduccién llegal, Hostilidad Directa y Des-
cortesfa. Este mismo ajuste ha sido encontrado unicamente
en el estudio con muestra espafiola. En el estudio de Nueva
Zelanda, por el contratio, se obtuvo una estructura com-
puesta por cuatro factores (Avance Impedido por Otros,
Conduccién Temeraria, Hostilidad Directa y Descortesia).
En el trabajo francés se obtuvo una estructura formada por
cinco factores, consistentes en los mismos que en el estudio
original, excepto el de Descortesfa, que fue eliminado, y los
factores Avance Impedido por Otros y Conduccién Lenta,
que fueron levemente modificados. Finalmente, en el caso
de Reino Unido, se hallé6 una estructura de tres factores
(Avance Impedido por Otros, Conducciéon Temeratia y
Hostilidad Directa).

La forma breve, por su parte, no ha sido adaptada es-
pecificamente con muestra de ningin paifs, a pesar de ser tan
utilizada en investigacién como la versién extensa. En el
estudio americano original, esta forma se compone de un
solo factor, ya que los autores no probaron una estructura
plurifactorial. La principal ventaja de la version breve del
DAS radica en el menor tiempo que precisa para ser contes-
tada, manteniendo el grado de acuerdo con la forma larga,
en base a la alta correlacion hallada entre ambas.

Por otro lado, el DAS ha sido ampliamente empleado
para analizar diferencias en cuanto al grado de ira experi-
mentado durante la conduccién entre hombres y mujeres
(por sexo) y entre jovenes y adultos (por edad). Por parte del
sexo, los resultados son dispares. Se han llevado a cabo in-
vestigaciones que han mostrado que las mujeres puntian
mas alto que los hombres, incluyéndose el estudio realizado
en Espafia (Parker, Lajunen, & Summala, 2002; Sullman,
2006; Sullmanet al., 2007); sin embargo, otros han hallado
una relativa ausencia de diferencias entre hombres y mujeres,
obteniéndose tamafios de efecto pequefios (Deffenbacher,
Filettiet al., 2003; Deffenbacher, Huff, Lynch, Oetting, &

Salvatore, 2000; Deffenbacher, Lynch, Oettinget al., 2001;
Deffenbacheret al., 1994; Deffenbacheret al., 2004).

En lo relativo a la edad, el grado de acuerdo es mayor, ya
que numerosos autores han hallado que los jévenes son mas
propensos a experimentar ira que los adultos (Dahlen,
Martin, Ragan, & Kuhlman, 2005; Elander, West, & French,
1993; Goehring, 2000; Parkeret al., 2002; Parker, Reason,
Manstead, & Stradling, 1995; Sullman, 2006; Summala,
1988).

Por todo ello, el presente estudio tiene como objetivo el
analisis de las situaciones que provocan ira a los conductores
espafioles, por medio de la adaptaciéon de la forma breve del
DAS. Para ello se obtendra la estructura factorial éptima del
cuestionatio, utilizando las técnicas del analisis factorial ex-
ploratorio y confirmatorio. Igualmente, se investigaran posi-
bles diferencias en cuanto a la ira experimentada en conduc-
tores por sexo y por edad.

Método

Participantes

El cuestionario DAS y las preguntas relativas a aspectos
demograficos fueron contestados por una muestra hete-
rogénea de conveniencia compuesta por 547 personas, to-
madas del entorno laboral y personal del autor y de dos en-
cuestadores que colaboraron, y de estudiantes de la Univer-
sidad de Deusto. Los requisitos para participar en el estudio
eran estar en posesiéon de al menos el permiso de conduc-
cién B y conducir al menos una vez por semana. Finalmente,
19 cuestionarios (3.5%) fueron eliminados por estar inco-
rrectamente contestados. De este modo, la muestra final
estuvo compuesta por 528 personas, de las cuales 187
(35.4%) eran hombres y 341 (64.6%) mujeres. La edad osci-
laba entre 18 y 71 aflos (M = 27.50; DT = 10.90).

Instrumento

Se aplico la version reducida del DAS, que consta de 14
items referidos a diversas situaciones del trafico elicitadoras
de ira. Cada item se contesta por medio de una escala tipo
Likert de 5 puntos (1 = Nada; 5 = Muchisimo), de acuerdo
al grado de ira que provoca en el conductor. En la hoja de
respuesta se preguntaba igualmente por la edad y el sexo.

Procedimiento

Para la adaptacién del DAS al castellano, se llev6 a cabo
el método de traduccién inversa (Hambleton, 1996). Un
primer traductor hizo la conversién del original en inglés al
castellano, y posteriormente un segundo traductor hizo la
conversion de castellano a inglés, siendo comparada la simili-
tud de las dos versiones en inglés, a fin de validar la traduc-
cién castellana (Tabla 1). Estos traductores eran titulados en
Filologfa Inglesa, y su tarea fue supervisada en todo momen-
to por un traductor profesional, con la intencién de que se
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lograse la mayor equivalencia posible en cuanto al significa-
do de cada item en castellano con su respectivo original en
inglés.

La aplicacién de los cuestionarios se llevé a cabo gru-
palmente en el caso de los estudiantes universitarios e indi-
vidualmente en el caso de los participantes reclutados por
los encuestadores. Este cambio de método se justifica por la
sencillez de la escala (ningin participante requirié informa-
ci6n adicional o expuso dudas a la hora de contestar) y por
el hecho de que la gran mayorfa de cuestionarios de persona-
lidad pueden ser aplicados indistintamente de forma indivi-
dual o grupal, lo cual lleva a pensar que este hecho carece de
relevancia a la hora de responder a los ftems.

Resultados

Primeramente se procedié a analizar descriptivamente los
items (Tabla 1), a fin de comprobar si alguno de ellos debia
ser eliminado al no elicitar ira la situacién planteada en su
formulacién. El criterio establecido, al igual que en otras
investigaciones, fue que habfan de tener una puntuacién
media superior a 1.5 para poder establecer que efectivamen-
te esa situaciéon mostrada llevaba a los conductores a sentir
un grado suficiente de ira (Lajunenet al., 1998). Tal como se
puede comprobar, todos los {tems superan este criterio, osci-
lando las puntuaciones medias entre 2.00 (£ 1.14) del item
12,y 3.83 (£ 0.94) del item 3.

Tabla 1: Ttems de la Versién Espafiola Reducida del DAS. Estadisticos Descriptivos, Alfa de Cronbach, Fiabilidad de Constructo y Varianza Extractada.

N° ftem M DT a FC  VE
CUESTIONARIO COMPLETO 42.78 8.92 .84 .89 .39
FACTOR 1: Ira ante Avance Impedido por Otros 18.82 4.96 77 77 .32
2.Un vehiculo lento que circula sobre una carretera de montafia No se echa a un lado, De 304 1.09
forma que no deja pasar a los coches que van detras ' '
5.Yendo a mas velocidad de la permitida, te das cuenta de que habfa un radar de control de 323 116
la velocidad ’ '
7.Alguien estd aparcando muy despacio, formando un atasco 2.32 1.01
8.Te encuentras en medio de un gran atasco de circulacién 2.51 1.08
11.Un ciclista esta rodando por mitad de la calzada, ralentizando el trafico 3.00 1.08
12.Un policia te ordena que te pares a un lado de la calzada 2.00 1.14
14.Estas conduciendo detras de un largo camién que no te deja ver alrededor de él 2.71 1.11
FACTOR 2: Ira ante Conduccion Temeraria 17.54 3.50 .66 .66 .28
1.Alguien esta conduciendo en zig-zag 3.54 1.06
3.Alguien que esta enfrente tuyo da marcha atras sin mirar 3.83 0.94
4.Alguien se salta un semaforo en rojo o una sefial de STOP 3.23 1.19
6.Alguien acelera justo cuando intentas adelantarle 3.60 1.06
13.Un camién pesado proyecta gravilla de la calzada sobre tu coche 3.33 1.11
FACTOR 3: Ira ante Hostilidad Directa 6.43 2.35 .87 .87 77
9.Alguien te hace un gesto obsceno por tu forma de conducir 3.31 1.28
10. Alguien te pita por tu forma de conducir 3.12 1.22

A continuacion se llevé a cabo un analisis de componen-
tes principales con el método de rotacién Oblimin Directo
(A = 0). Este método fue elegido al esperarse que los facto-
res resultantes estuviesen correlacionados entre si, lo cual
exige la utilizacién de una rotacién oblicua de los factores
(Gorsuch, 1997). Tal como se indicara posteriormente, fi-
nalmente se comprobé la asociacién entre los factores resul-
tantes. El indice de adecuacion muestral fue Meritorio,
KMO = .85 (Kaiser, 1960), y el indice de esfericidad fue
igualmente adecuado, »*(91) = 2087.33, p < .001. Los resul-
tados evidenciaron la existencia de tres componentes princi-
pales. Los pesos factoriales de los items se especifican en la
Tabla 2.

En base a los resultados del analisis de componentes
principales se llevé a cabo un analisis factorial confirmatorio,
mediante el método de maxima verosimilitud, comparando
tres formas de estructurar el cuestionatio. La primera de las
estructuras, compuesta por tres factores, se adoptd en base
al resultado del analisis de componentes principales, respe-
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tando la estructura resultante con una excepcion: El item 13,
en base a su contenido, fue incluido en el segundo de los

Tabla 2: Pesos factoriales de los items en el andlisis de componentes princi-
pales, con el método de rotacién Oblimin Directo.

Item F.1 F.2 F.3
1 71

2 .65

3 74

4 74

5 .57

6 .54

7 .67

8 .66

9 93
10 91
11 .62

12 .66

13 .59

14 .63
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factores, en vez de en el primero (en el cual saturaba), debi-
do a la mayor similitud con los items de aquel factor en
cuanto a la situacion que en €l se planteaba. De igual modo
se probé una estructura bifactorial suprimiendo el tercer
factor, dado que unicamente estaba formado por dos items,
y permaneciendo los dos primeros con los mismos items
que en anterior caso. Por ultimo, se analizé el ajuste de la
estructura de modo monofactorial, similar a la estructura de
la version breve del DAS en el trabajo original
(Deffenbacheret al., 1994).

Los resultados del ajuste de cada uno de los modelos
probados se detallan en la Tabla 3. Se analizaron cuatro indi-
ces de bondad de ajuste: El cociente entre el estadistico y? y
los grados de libertad, siendo lo 6ptimo un valor inferior a 5
(Wheaton, Muthén, Alwil, & Summers, 1977); el Root Mean
Square Error of Approximation RMSEA), considerandose un
valor menor de .08 un ajuste adecuado (Browne & Cudeck,
1993); el Comparative Fix Index (CFI), cuyo valor ha de ser
superior a .90 (Bentler & Bonnet, 1980), y el Goodness of Fit
Index: (GFI), cuyo valor minimo aceptable es, igualmente, .90
(Bentler & Bonnet, 1980).

Tabla 3: Comparacién de Indices de Bondad de Ajuste para las Estructuras
Probadas.

Estructura Yl RMSEA CFI GFI
Monofactorial 6.4 A1 .86 .86
Bifactorial 4.3 .08 94 93
Trifactorial 3.7 07 .95 93

De este modo, vemos que todos los indicadores de la
bondad de ajuste se encuentran dentro del rango de los valo-
res 6ptimos en el caso de los modelos bifactorial y trifacto-
rial, a la vez que en el caso del modelo monofactorial ningu-
no de ellos cumple dicho requisito. Por tanto, se opt6 por
aceptar finalmente el modelo trifactorial, dado que, al ajustar
igual de bien que el bifactorial, se gana en informacién afia-
diendo el tercer factor. Ademds, es importante tener en
cuenta el hecho de que el factor “Hostilidad Directa”, com-
puesto en este caso por estos dos items, es el unico que ha
sido hallado en todos los estudios de validacion llevados a
cabo. De esta manera, en base al contenido de los items que
pesaban en cada factor, éstos fueron etiquetados siguiendo el
modelo del estudio de Reino Unido (Lajunenet al., 1998). El
Factor 1 se denominé “Avance Impedido por Otros” (7
items); el Factor 2, “Conduccién Temeraria” (5 items), y el
Factor 3, “Hostilidad Directa” (2 items).

Finalmente, tanto cada uno de los factores de forma in-
dividual como la escala en su conjunto mostraron una ade-
cuada consistencia interna (& de Cronbach) y fiabilidad de
constructo, con valores superiores a .70, excepto en el caso
del factor “Conduccién Temeraria”, que fue levemente infe-
rior. Sin embargo, se considera adecuado dado el reducido
nimero de {tems con que cuenta (Tabla 1). Adicionalmente,
se presenta el diagrama de flujos del modelo final en la Figu-
ra 1 y los coeficientes de correlacion entre las escalas y la
puntuacién global (Tabla 4).
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Figura 1: Diagrama de flujos relativo al Modelo Trifactorial

Tabla 4: Correlaciones (rde Pearson) entre los Factores.

Factores 1 2 3

1 Interrupciones Imprevistas Amenazantes -

2 Infracciéon de Otro Conductor ok

3 Ofensa Directa A42% 37*

4 Escala Total 91* .83* .64*
*p <.001

Seguidamente se analizaron las posibles diferencias por
sexo y por edad en cuanto al grado de ira experimentado en
la conduccion, ante cada una de las tres situaciones causan-
tes de esa emocion identificadas en el anterior analisis facto-
rial y de forma global. Para ello, la muestra fue dividida por
sexos y por grupos de edad (menores de 30 afios, entre 30 y
44 afios y mayores de 44 afios). El nimero de mujeres fue
significativamente superior al de hombres, y?(1) = 41.92, p <
.001, al igual que la cantidad de conductores jovenes fue
superior que la de mayores, 3?(2) = 375.38, p < .001.

Para establecer la comparacion se llevé a cabo un analisis
multivariado de la varianza (MANOVA) factorial de 2 (sexo) x 3
(grupo de edad), utilizando el estadistico Traza de Pillai. El mo-
tivo de utilizar una prueba multivariada fue el interés de com-
probar la existencia de un efecto global, para postetiormente
realizar las comparaciones especificas con cada factor. Com-
plementariamente a la prueba de significacién se calcularon los
tamafios de efecto (%) en todos los andlisis ejecutados, inter-
pretandose segun el criterio de Cohen, de manera que valores
entre .01 y .04 constituyen un tamafio de efecto pequefio, entre
.05 y .14 medio, y mayor de .14 alto (Cohen, 1988).

De esta manera, se comprobé que no existia interaccién
significativa de la edad y del sexo en cuanto a la ira experimen-
tada, F(6, 1042) = 1.74, p = .108. Igualmente se observé que no
existian diferencias por sexo, I3, 520) = 0.92, p = .433. Sin
embargo, si que se verificd un efecto significativo por edad, F(0,
1042) = 4.57, p < .001, 2= .03. Los analisis univariados se in-
cluyen en la Tabla 5, en la cual se detallan también las diferen-
cias concretas entre grupos, en base a la prueba Post — Hoc
GT2 de Hochberg. Este test es el mas indicado cuando la dife-
rencia de participantes en los grupos comparados es amplia

(Field, 2005).

anales de psicologia, 2011, vol. 27, n® 2 (mayo)



548

Tabla 5: Diferencias por Edad en los Tres Factores y en Puntuacién Total.

David Herrero-Fernandez

Factor Edad F Ve
<30 31-44 >44
n=385 N=88 N=55
M DT M DT M DT
1. Avance Impedido por Otros 19.36b,c 4.74 17.80a 5.27 16.93a 3.90 7.19%% .03
2. Conduccién Temeratia 17.88¢c 3.18 16.93 3.90 16.11a 4.45 3.91* .02
3. Hostilidad Directa 6.79b,c 2.25 5.65a 241 5.15a 2.26 12,1700k .04
4. Escala Total 44.02b,c 8.21 40.38a 9.55 37.93a 10.29 10.26%+* .04

Nota: a, b, c: Diferencias significativas entre los grupos, siendo <30 (a), 30-44 (b) y >44 (c), segun la prueba GT2 de Hochberg.

*p < 05, %p < 01, % < 001,
Discusion

Los resultados de la presente investigacion parecen eviden-
ciar que la versién reducida del DAS presenta un ajuste
aceptable de tres factores. Primeramente se ha observado
que cada uno de los 14 items elicitaba en los conductores
espafioles un grado de ira suficiente como para ser incluido
en los analisis factoriales posteriormente realizados, segun el
criterio de los autores de Reino Unido (Lajunen et al., 1998).
Seguidamente se llevaron a cabo los analisis factoriales ex-
ploratorio y confirmatorio de los datos, que mostraron que
el DAS presenta un ajuste satisfactorio en tres factores, que
han sido etiquetados como Avance Impedido por Otros,
Conduccién Temeraria y Hostilidad Directa. Para establecer
esta denominacién nos hemos basado en dos razones: La
primera, el contenido de los items que pesaban en cada uno
de los factores, y la segunda, el estudio de Reino Unido, en
el cual igualmente se hall6 una estructura trifactorial, si bien
en este caso se habfa adaptado el cuestionario formado por
21 items de la version larga, tras haberse eliminado 12 por la
baja ira que provocaba en los conductores de la muestra
estudiada (Lajunen et al., 1998).

Los datos de bondad de ajuste de la estructura trifactorial
fueron sensiblemente mejores que los obtenidos en la prue-
ba de la estructura monofactorial, lo cual llevé a descartar un
ajuste similar a la version reducida original del DAS
(Deffenbacheret al., 1994). Sin embargo, se optd por probar
una estructura de dos factores, eliminando el tercero, al con-
tar éste solo con dos items. Los datos evidenciaron que el
ajuste no mejoraba con respecto al modelo trifactorial (in-
cluso los indices »?/gl y RMSEA fueron levemente supetio-
res). Finalmente se opté por mantener la estructura de tres
factores, debido a criterios tedricos y empiricos. Los criterios
tedricos se basan en que la supresion de este factor implica
la pérdida de informacién, y que ademas se trata del unico
factor que ha sido hallado en todas las investigaciones. Los
criterios empiricos, por su parte, se basan en el resultado del
analisis factorial exploratorio, la adecuacién de todos los
indices de bondad de ajuste del modelo trifactorial, y el ade-
cuado nivel de consistencia interna y fiabilidad de constructo
del tercer factor.

De este modo, los tres factores identificados abarcan di-
versas situaciones frecuentes en la conduccién. El primer
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factor, Avance Impedido por Otros, se refiere a situaciones
en las cuales el transito del vehiculo se ve obstruido con
respecto a su avance natural, siendo ralentizada su marcha.
El segundo factor, Conduccién Temeraria, incluye situacio-
nes que comportan un riesgo para el conductor, debido a
comportamientos arriesgados o imprudentes de los conduc-
tores que le rodean. El tercer factor, Hostilidad Directa,
incluye situaciones en las que el conductor es diana de una
conducta hostil explicita, si bien ésta no interfiere en modo
alguno con el avance de su vehiculo.

Posteriormente se analizaron las diferencias por sexo y
por edad en cuanto a la ira en la conduccion ante las distin-
tas situaciones identificadas. Los resultados obtenidos mues-
tran que no existe efecto de interacciéon entre la edad y el
sexo, al igual que no se han evidenciado diferencias en cuan-
to al sexo. Estos resultados van en la misma linea que los
obtenidos en el estudio original (Deffenbacheret al., 1994),
en el cual se hallé que no habia diferencias significativas
entre hombres y mujeres al utilizar la versién corta del cues-
tionario. De la misma manera, en otros estudios no se han
evidenciado diferencias entre sexos, o bien los tamafios de
efecto eran pequefios (Deffenbacher, Filettiet al., 2003;
Deffenbacheret al., 2000; Deffenbacher, Lynch, Oettinget
al., 2001; Deffenbacheret al., 1994; Deffenbacheret al.,
2004). Sin embargo, en otros estudios si que se han hallado
diferencias significativas, puntuando las mujeres por encima
de los hombres (Parkeret al., 2002; Sullman, 2006; Sullmanet
al., 2007). La razén mas probable de estas diferencias es la
diferencia estructural de los cuestionatios y las diferencias en
los anlisis estadisticos, ya que en la mayorfa de los estudios
no se analiza la posible interaccién de las variables edad y
sexo, sino que son consideradas por separado.

Los resultados obtenidos en el estudio de las diferencias
por edad van en linea con el patrén general hallado en otras
investigaciones similares, ya que mostraron un mayor grado
de ira entre los conductores jévenes que entre los de mas
edad (Dahlenet al., 2005; Elanderet al., 1993; Goehring,
2000; Parkeret al., 2002; Parkeret al., 1995; Sullman, 2006;
Summala, 1988). Asi, aunque todos los tamafios de efecto
obtenidos fueron pequefios, se observé una diferencia signi-
ficativa entre el grupo formado por menores de 30 afios y
los otros dos grupos (30 — 44 afios y >44 afios), tanto en la
puntuacién global del cuestionatio como en los factores
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“Avance Impedido por Otros”, “Conducciéon Temeraria” y
“Hostilidad Directa”. Sin embargo, debido a la metodologia
transversal de los estudios comentados y del aqui realizado,
no se puede concluir que la ira disminuya con la edad, ya que
para testar esa hipotesis habria que llevar a cabo estudios de
caricter longitudinal. Por esto, de cara a trabajos posteriores
se propone la realizacién de trabajos longitudinales, que
permitan verificar empiricamente la naturaleza de rasgo de la
personalidad del constructo “ira en la conduccién”, anali-
zando su estabilidad en el tiempo. A pesar de esto, con los
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datos actuales y siendo necesaria la verificacion empirica,
podemos hipotetizar que estas diferencias se deben a facto-
res generacionales y culturales, no a la reduccién de ésta con
el paso del tiempo, de acuerdo con el principio de estabili-
dad temporal que caracteriza a los rasgos de personalidad.

Finalmente, vemos que es necesaria la realizacién de in-
vestigaciones que repliquen los resultados obtenidos aqui
con muestras mas representativas de la poblacion espafiola
de conductores.
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